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Zusammenfassung 

Mit Erhdhung der Zuverlassigkeit und des Insassenschutzes vor todlichen Verletzungen durch 
zunehmende Fehlauslosungen der Airbags bei beliebigem realem Frontauiprall und mit 
5 Verbesserung der Schutzwirkung gegenuber DE 3801347 C2 stellvertretend fur Stand der 
Technik beschaftigt sich eine Schutzvorrichtung mit ein Paar energieabsorbierenden 
Begrenzereinheiten 70, 80, 80a bis 80e zwecks 

1. Vorspannung der Sicherheitsgurte 64 innerhalb einer kurzen Zeitspanne zur Losung des 
Problems "oop" (out of position), 
10 2. Dampfen der Schwingung, Verringerung der Beschleunigung und Konservieren der 
Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte bis zumBruch der Sollbruchstellen, 

3. Ziehen des Lenkrades 90 aus dem Kopfaufschlagbereich des Fahrers bis zum Bruch der 
Sollbruchstellen und 

4. Ubernahme des Insassenschutzes beim Versagen der Airbags und Sensoren. 
Bestimmbar ist die beste Strategie aus Konstruktionsvarianten fiir Insassenschutz und 
Minimierung der Fehlauslosungen, Herstelhingskosten und Reparaturkosten unter 
Zuhilfenahme der erfindungsgemaBen Konstruktionsparameter und eines zuverlassigeren 
Sensors bei Verzicht auf unzuverlassige, kostspiehge Sensoren wegen Vielzahl von 
Rechenoperationen in extrem kurzer Zeit. 
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Beschreibung — 

Lenksaule und Sicherheitsgurte eines Fakrzeuges mit Schutzvorrichtung 

5 Die Erfindung betrifft die Lenksaule 91 und Sicherheitsgurte 64 eines Fahrzeuges mit 
Schutzvorrichtung zur Erhohung der Zuverlassigkeit und des Insassenschutzes gemaB dem 
OberbegriffdesPatentanspruches 1. BeibehebigemrealemFrontauipraUverkorpert sie 

- eine entscheidende Verbesserung der Schutzwirkung gegenuber der aggregatbedingten 
Schutzvorrichtung gemafl DE 3801347 C2 stellvertretend fur Stand der Technik wie DE 

10 3337231 CI, DE-OS 1655597 usw. und 

— einen zusatzlichen Insassenschutz vor schweren und todlichen Verletzungen durch 
Vermehrung folgender Fehlauslosungen der Airbags: 

* Fehlauslosungen der Frontairbags drei verschiedener Testfahrzeuge beim 40% Offset 
Test gegen eine verformbare Barriere (Stiftung Warentest 4/95 und Spiegel 13/95), 

15 * Fehlauslosungen der Frontairbags der schwedischen Fahrzeuge aus einer Modellreihe 

beim Uberfahren von Bodenwellen (WK fur Wiesbadener Kurier vom 0 1 . 10.94), 

* Fehlauslosung in Verbindung mit Verbrennungen ersten und zweiten Grades, die eine 
Fahrerin eines schwedischen Fahrzeuges bei einer realen Frontkollision erleiden muCte 
(WK vom 14.07.95), 

20 * schwere Verletzungen wegen der Nichtauslosung der Seitenairbags beim Seitenaufprall 

eines Polizeiwagens gegen einen Laternenmast (AMS fur Auto Motor und Sport 12/96 
inS.50), 

* schwere Verletzungen eines Rennfahrers wegen der Nichtauslosung des Frontairbags 
trotz grofiem Fertigungs- und Kostenaufwand (AMS 14/96 in S. 190-191), 

25 * Abkopfen eines Babys durch einen Frontairbag beim Heckaufprall eines 

ruckwartsfahrenden, deutschen Wagens gegen ein anderes Fahrzeug auf einem 
Parkplatz in Boise im US-Staat Idaho (WK vom 29. 1 1.97) und 

* Genickbruch beim Beifahrer und schwere Verletzungen bei der Fahrerin durch 
Fehlauslosungen der Frontairbags (siehe Problem "oop" in Abs. II), aber leichte 

30 Verletzungen bei vier Insassen des anderen Fahrzeuges beim Zusammenstofi dieser 

beiden deutschen Fahrzeuge mit ca. 60 und 100 km/h (Spiegel 29/1996). 
Trotz der F&E (Forschung \nid Entwicklung) Arbeit seit etwa 1970 arbeiten Airbags imd 
Sensoren unzuverlassig. Nachgewiesen ist es durch zwei Ruckrufaktionen eines deutschen 
Automobilherstellers in Millionenhohe zur Uberpriifung der Steckverbindung aller 
35 beifahrerseitigen Frontairbags in Februar und April 95. Das wortwortliche Resumee aus den 
Gesprachen eines Unfallgutachters mit einem sehr weltbekannten Automobilhersteller vmd 
renommierten Hersteller der Airbags und Sensoren im Bericht Spiegel 29/1996 lautet: 

"Es stellt sich die Frage, ob ein Airbag des heutigen Sicherheitsstandards nicht nur Schutz, 
40 sondern zusatzliche Gefahren fur die Insassen birgt. Mit der zunehmenden Verbreitvmg am 
Markt treten vermehrt auch Unfalle (Fehlauslosungen) auf Das Thema ist bekannt und 
man soil es nicht vemiedlichen" 
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Axis diesem Fall Fl ersieht man die Notwendigkeit fiir die erfindungsgemaBen 
CJegenmaCnahmen in Abs. I, II und IV. 
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Zweifellos hat jene Schutzvonichtung gemaB DE 3801347 C2 unter Bezeichnung 
"procon-ten" fur prog rammed contraction-tension Insassen vor schweren und todlichen 
Verletzungen ausschlieBlich beim Frontaufprall ohne Offset geschutzt, weil das Tragerrohr 
201 des aus einem Motor und Getriebe bestehenden Aggregates 10 in Fig. 5 
5 - das Lenkrad 90 aus dem Kopfaufschlagbereich des Fahrers mittels eines Seiles 209 uber 
beide Umlenkteile 204, 205 in Richtung S L , also nach vorne gezogen und 

- die beiden Sicherheitsgurte 64 mittels eines Seiles 208 uber die Umlenkteile 204, 205, 206 
in Richtung Sg vorgespannt hat. 

Die Lenksaule 91 (exakter: das Gehause der Lenksaule) mit einem zusammendruckbaren 
10 (energieabsorbierenden) Lenkteil 91.1 ist an einem Montagetrager 56.1 der Fahrgastzelle 56 
in Fig. 2 befestigt. 

Leider stellen folgende praxisbezogene Falle die procon-ten- Schutzwirkung und die 
Brauchbarkeit in Frage: 

Fall F2: Die jahrelange F&E Arbeit fast aller Automobilhersteller an Kompaktwagen und 
15 Neufahrzeugen zielt darauf ab, 

- den Bedarf fiir die werktaglichen Fahrten zu der Arbeit mid den Kunden zu decken, das 
Problem der stetig wachsenden Parkplatznot sowie Verkehrsdichte besser in Griff zu 
bekommen und den Benzinverbrauch miter 4 1/100 km zu senken und 

- die zunehmend scharfere EU- und US-Crashtests durch Verbesserung des 

20 Insassenschutzes zu erfullen. Nach der 1. Stufe des seit Okt. 95 geltenden EU- 

Frontcrashtests wird das Fahrzeug auf 50 km/h gegen eine feste Barriere mit 100% Offset 
gefahren, deren Aufprallflache mit 30° Neigung und zwei vertikalen Streben gegen das 
Abgleiten des Fahrzeuges versehen ist. Bei der 2. Stufe ab Okt. 98 als Ersatz fur die 1. 
Stufe soil die auf 55 km/h gefahrene Barriere mit 40% Offset deformierbar (gelaufiger, 
25 aber inkorrekter Begriff aus der Ubersetzung fiir verformbar) sein. Somit entspricht diese 
Testsimulation mehr und mehr der realen Frontkollision zweier Fahrzeuge. 
Tm Vergleich mit einem Kleinwagen VW Polo ® mit Lange x Hohe x Breite = 3.71 x 1.42 x 
1.66 mist der Kompaktwagen MB (Mercedes Benz) A-Klasse ® mit 3.58 x 1.56 x 1.72 m 
kleiner. Da der Vorbaubereich auBerst knapp bemessen ist, gleitet das Aggregat 10 gemafi 
30 DE 4326396 Al oder US-PS 5492193 in Fig. 2 und 3 entlang der steifen Gleitwand 55 zur 
Verlagerung imterhalb der Fahrgastzelle nach Trennung beider hinteren Lager 22 eines 
Hilfsrahmens 65 von den beiden Langstragern 30 beim Frontaufprall. Durch diese 
Aggregatsverlagerung wie auch gemaB DE 2246077 C2, DE 3301708 C2, DE 4405904 C2 
wird die Intrusion vermieden. 

Gegenuber der Aggregatsverlagerung hat die Aggregatstrennung gemaB DE 19636167 einen 
weiteren Vorteil, daB nach der Trennung des Aggregates 10 der oder die beiden Langstrager 
30 der kinetischen Energie des Aggregates rdcht mehr ausgesetzt sind. Somit konnen die 
beiden Langstrager mehr Frontauiprallenergie absorbieren. 

Da das Aggregat wegen der Motorlagerung mittels beider Motorlager 11 und des 
40 Tragerrohres 201 weder Aggregatsverlagerung noch Aggregatstrennung gestattet, eignet sich 
die procon-ten-Schutzvorrichtung nicht fur die Entwicklung von Kompaktwagen und 
Neufahrzeugen. 

Fall F3: Unter vier Koffisionsklassen h. Heft "Fahrzeugsicherheit 90" in S. 36 nach 
Auswertung aller Frontkollisionen durch Buro fur Kfz-Technik weist die Kollisionsklasse 
45 "Frontaufprall ohne Offset 11 nur einen Anteil von 19.3% an todlichen Verletzungen auf 
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Fall F4: Im Vergleich mit Deformationselement 1 gemaB DE 19615985 CI in Fig. 1, 6 ist 
die Energieab sorption durch das deformierbare Tragerrohr 201 auBerst unzureichend. Wegen 
der sehr geringeren Energieab sorption beim Frontaufprall ohne Offset gegen eine steife 
Barriere z.B. Autobahnpfeiler dringt das Aggregat 10 in die Fahrgastzelle 56 nach der 
J Uberschreitung des Verschiebungsweges uo ein, mit der Folge schwerer oder todlicher 
Verletzungen. 

Fall F5: Bedingt durch das im Vergleich zu beiden Langstragern auBerst geringere 
Vermogen des Tragerrohres 201 zur Energieabsorption erreichen die Sicherheitsgurte im 
Verbund mit den beiden Enden des Seiles 208 eine Beschleunigung urn das Vielfache der 
10 Spitzenverzogerung von 60 m/s 2 . Siehe Fig. 1 der DE 3826958 Al. Die Gefahr der 
Verletzung fiir Insassen insbesondere fur die Fetusse der schwangeren Beifahrerin und 
Fahrerin ist nicht auszuschliefien. 

Fall F6: Fiinf Aufgaben zur Begrenzung, Energieabsorption, Motorlagerung, 
Einstellmoglichkeit und als Weggeber fur beide Seile 208, 209 hat das Tragerrohr 201 zu 
erfiillen. Daraus erklaren sich die Zielkonflikte. 

Als Deformationselemente haben die beiden Endbereiche der vorderen Langstrager nach 
DE 4224489 Al und DE 3826958 Al im Verbund mit dem Vorbau die Aufgabe zum 
Umwandeln der Frontaufprallenergie in Verformungsarbeit zwecks Reduzierung der 
Beschleunigung. GemaB DE 3826958 Al hat der der Fahrgastzelle abgekehrte Endbereich 
20 jedes Langstragers die groCte und groBere Steifigkeit. Im Gegensatz zu dem vorderen 

Endbereich ist dieser entscheidend steifere^ hintere Endbereich z.B. bestehend aus Z„.2, Zn-i, 
Zn, Z„+i weniger oder kaum verformbar. Jedes Deformationselement von Lange Le in Fig. 10 
laBt sich in eine Anzahl von n-Knautschzonen Zi, Z2, , Z a , .. , Zb, .. , Z c , .. , Z<j, .. , Zn, Zn+i 
unterteilen, welche dank Merkmalen gemaB DE 19615985 CI z.B. 
25 Querschnittsverstarkungen durch Zusatzelemente 3a, 3b, 3c , 3d in Fig. 2 bis 4, 7 , 9 und 10 
groBere Steifigkeit besitzen. Damit laBt sich der Einbruch des zeitlichen 
Beschleunigungsverlaufes weitestgehend vermeiden, durch dasbeschrankt kontrollierte 
Verformungsverhalten wahrend des Faltenbeulens als Folge der veranderhchen Steifigkeit und 
durch die Optimierung des Crashverhaltens der Bodengruppe gemaB DE 19615985 CI. 
30 GemaB DE 19615985 CI und DE 19636167 zwecks Realisierung der Kompaktwagen, 
Aggregatstrennung, Optimierung des Crashverhaltens der Bodengruppe zur Erhohung des 
Insassenschutzes, Ausnutzung des Materials usw. verformen die voneinander unabhangig 
wirkenden Vorrichtungen ihre groBflachigen Deformationselemente 1 in Fig. 1 mid 6 bei 
V W behebigem FrontauQ>ralL GrundsatzUch besteht jede Vonichtung aus einem Fuhrungselement 
52, einem Lagergehause 30.7 zur Fuhrung von mindestens einem StoBelement 5, dessen eines 
Ende mit dem Fuhrungselement 52 durch Verbindungselemente 1.5 und deren anderes Ende 
mit dem Aufpralltopf 5.1, 5.1a durch Verbindungselemente 1.5 gesichert wird. Zwecks 
Energieabsorption kann sich das Deformationselement 1 aus wabenformigen 
Absorptionsteilen 1.8 zusammensetzen. Angeordnet ist das Lagergehause 30.7, 30.7a an oder 
40 in mindestens einem Fahrzeugtrager wie Langstrager 30 tmd/oder Quertrager 31. Moglich ist 
der Einsatz von mehreren StoBelement en 5, 5d fur jede Fahrzeughalfte in Fig. 7 oder fur jedes 
Lagergehause gemaB DE 19615985 CI. Unter Frontaufprallenergie hat jede konusformige 
(kegelstumpf- oder torusformige) Nabe 5.3 des AuQ)ralltopfes 5.1a gemaB DE 19636167 die 
Aufgaben zur Zentrierung des Aulpralltopfes und Erhohung des Materialausnutzungsgrades 
45 durch das Aufsprengen des Langstragers 30 wahrend des Faltenbeulens. Der Aufpralltopf 5.1, 
5.1a kann einen beliebigen Umrifi annehmen. 
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Der Erfindung fur die Erhohung der Zuverlassigkeit und des Insassenschutzes bei 
beliebigem realem Frontaufprall sowie fiir die Ubemahme des Insassenschutzes beim 
Versagen der Airbags und Sensoren liegt mithin die Aufgabe zugrunde, die Arbeitsweise der 
Schutzvorrichtung zu optimieren. Die erfindungsgemaBe Losung dieser Aufgabe und der 
5 Falle Fl bis F6 besteht in den Merkmalen des Patentanspruches 1. Die Unteranspriiche 

beschreiben vorteilhafte Ausbildungen der Erfindung. Jene Losung und Ausbildungen setzen 
sich aus folgenden Losungsansatzen zusamruen: 

- Optimierung des Zeitverbrauches durch Anordnung des platzsparenden StoBelementes in 
und/oder an einem unter Frontaufprallenergie wenig oder kaum deformierten 

10 Fahrzeugtrager wie dem Quertrager 31, Schweller 34, Montagetrager 56.1, der Gleitwand 
55, Fahrgastzelle 56 vuid/oder einer der Knautschzonen Z a , Z b , Z c , Z d , Zn-2> Z^i, Z„, Z^+i 
des Langstragers 30. 

- Optimierung der Operation der Schutzvorrichtung z.B. bestehend aus einem Paar 
StoBelement en 5 mit Aufpralltopfen 5.1, 5.1a, einem Paar Fuhrungselementen 52, einem 
Paar Begrenzem 51 und einem Paar Deformationselementen 1 in Fig. 1 und 6: 

1. mindestens ein Paar voneinander unabhangig wirkende StoBelemente 5, 5a bis 5d, 5cl, 
5el bis 5e4 im Vorbaubereich zwecks voneinander unabhangiger Verschiebung ihrer 
Fuhrungselemente 52, 52a bei beliebigem Frontaufprall in Fig. 1 bis 3, 6 bis 10: 

* Bei Offset-Frontaufprall (F > F) iibemimmt das StoBelement 5 entlang der y2-Achse 
20 die Verschiebung, im Falle F > F das andere StoBelement 5 entlang der y2-Achse. 

* Bei Frontauiprall ohne Offset (F = F) iibernehmen beide StoBelemente 5 entlang der 
y2- und y2-Achse die Verschiebungen. 

2. Vermehrung der Energieabsorption durch Langstrager 30 und/oder 
Deformationselemente 1 zwecks Verringerung der Beschleunigung der Fahrgastzelle. 

25 3. mindestens zwei Paar energieabsorbierende Begrenzereinheiten 70, 80, 80a bis 80e mit 
SoUbruchstellen "b" in Fig. 12 bis 21 

* zur Begrenzung der Vorspannungskraft und 

* zur Verringerung der Beschleunigung der Sicherheitsgurte 64. 

4. Trennung der Funktion zur Vorspanniuig der Sicherheitsgurte in Richtung So von der 
30 zur Verschiebung des Lenkrades in Richtung Si bzw. S 2 . 

5. Begrenzung des Ziehens des Lenkrades nach vome mit HBlfe mindestens eines Paares 
Begrenzer 51, 51a mit SoUbruchstellen "b". 

6. allgemeingultige Merkmale fiir Fahrzeug sowohl mit herkommlicher Motorlagerung als 
auch mit Aggregatsverlagerung als auch mit Aggregatstrennung. 

Vielzahl von Einstellmoglichkeiten in Abs. V und VI. 1 

Bei der 1. und 2. Ausfuhrungsform in Fig. 1 und 6 handelt es sich urn zwei 
Schutzvorrichtungen fiir Neufahrzeug bedingt durch die Merkmale der zugehorigen 
Lagergehause 30.7, 30.7a zur voneinander unabhangigen Verformung der 
Deformationselemente 1. Ohne Deformationselemente sind diese Schutzvorrichtungen ebenso 
40 verwendbar. Durch beide Lagergehause zur exakten Fuhrung der StoBelemente 5 mit 
Aufpralltopfen 5.1, 5.1a verschieben sich die Fuhrungselemente 52 sehr genau und 
unabhangig voneinander. Dementsprechend prazise arbeitet jede Schutzvorrichtung. 
Bemessen wird vor dem Einsatz fur Neufahrzeuge der Eignungsgrad der Erfindung nach der 
Brauchbarkeit fiir Fahrzeuge unter der Bedingung in Abs. L Trotz der Raumprobleme im 
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Vorbaubereich laBt sich folgendes Paar Stoflelemente 5a bis 5d, 5cl in der 3. bis 7. 
Ausfuhrungsform einsetzen, durch platzsparende Bauweise mitt els Anordnung 

- ihrer ersten Enden 5c an den dem Aggregat 10 zugewandten, vorderen Endbereichen 
beider Langstrager 30 in Fig. 2, ihrer mittleren Teile durch beide Lagerteile 58c der 

J Gleitwand 55 und beider Fuhrungselemente 52a an ihren anderen Enden. 

- ihrer ersten Enden 5cl an den dem Aggregat 10 zugewandten, vorderen Endbereichen 
beider Langstrager 30 in Fig. 3, ihrer mittleren Teile durch beide Lagerteile 58cl des 
Quertragers 31 in Fig. 3, 3a und beider Fuhrungselemente 52a an ihren anderen Enden. 

- ihrer ersten Enden 5d an den unteren, vorderen Endbereichen beider Langstrager 30 in 
10 Fig. 7, ihrer mittleren Teile durch beide Lagerteile 58d des Quertragers 31 und beider 

Fuhrungselemente 52a an ihren anderen Enden. 

- ihrer ersten Enden 5a an den oberen, vorderen Endbereichen beider Langstrager 30 in Fig. 
9, ihrer mittleren Teile durch beide Lagerteile 58a des Quertragers 31 und beider 
Fuhrungselemente 52 a an ihren anderen Enden. 

^fc^^i - ihrer ersten Enden 5b in den vorderen Endbereichen beider Langstrager 30 in Fig. 10, 
^WB^jm ihrer mittleren Teile durch beide Locher des Quertragers 31 als Lagerteile 58b und beider 
W W Fuhrungselemente 52a an ihren anderen Enden. Mit Zeit ist die Positionierung zur 
^^^^ Befestigung des Stofielementes Sb'im Langstragern 30 mittels Befestigungselement 54 und 
Mutter 54.2 verbunden. Trotz Raumprobleme bei alien Fahrzeugen ist diese Anordnung in 
20 beiden Langstragern immer durchfiihrbar. 

Anbringbar ist das Lagerteil 58a bis 58d, 58cl an dem steifen hintereri Endbereich des 
Langstragers 30 und das Fiihrungselement 52a zwischen dem ersten imd anderen Ende des 
Stofielementes 5el, 5e2. Bei einigen Fahrzeugen wie z.B. Vans lafit sich der Platz zwischen 
dem Langstrager 30 und Vorderreifen zur Unterbririgung eines StoBelemente 5e3» 5e4 
25 nutzlich machen. Realisierbar ist der Einsatz von folgendem Paar StoJJelementen 5el bis 5e4 
in der 8. bis 1 L Ausfuhrungsform durch platzsparende Bauweise mittels Anordnung (nicht 
vollstandig in Fig. gezeichnet, jedoch nachvollziehbar aufgrund der groflen Ahnlichkeit mit 
der 3. bis 7. Ausfuhrungsform) 

- ihrer ersten Enden 5el an den dem Aggregat 10 zugewandten, vorderen Endbereichen 
30 beider Langstrager 30 in Fig. 2, ihrer anderen Enden durch beide Lagerteile 58c der 

Gleitwand 55 und beider Fuhrungselemente 52a an ihren mittleren Teilen. 
wtf^j^ ~ ihrer ersten Enden 5e2 an den dem Aggregat 10 zugewandten, vorderen Endbereichen 
beider Langstrager 30 in Fig. 3, ihrer anderen Enden durch beide Lagerteile 58cl des 
^^^^ Quertragers 31 in Fig. 3, 3a und beider Fuhrungselemente 52a an ihren mittleren Teilen. 
35 - ihrer ersten Enden 5e3 an den den zugehorigen Vorderreifen zugewandten, vorderen 

Endbereichen beider Langstrager 30 in Fig. 2, ihrer mittleren Teile durch beide Lagerteile 
58c der Gleitwand 55 und beider Fuhrungselemente 52a an ihren anderen Enden. 

- ihrer ersten Enden 5e4 an den den zugehorigen Vorderreifen zugewandten, vorderen 
Endbereichen beider Langstrager 30 in Fig. 3, ihrer mittleren Teile durch beide Lagerteile 

40 58cl des Quertragers 31 in Fig. 3, 3a und beider Fuhrungselemente 52a an ihren anderen 
Enden. 
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Hieraus ist der hohe Eigaungsgrad durch die allgemeingiiltige Brauchbarkeit fur alle 
Fahrzeuge in Abs. I nachgewiesen. Das Profil der StoBelemente 5a bis 5d, 5cl, 5el bis 5e4 
ist beliebig, jedoch vorzugsweise rund oder rechteckig aus Kostengriinden. 
Bei der Anordnung des StoBelementes 5b in dem deformierbaren vorderen Endbereich des 
5 Langstragers 30 in Fig. 10 wird der Durchmesser des Loches des Quertragers 31 grofler als 
der Durchmesser des StoBelementes zwecks Anbringen eines Gunamilagers 58.1 in Fig. 3a 
gewahlt. Die Gummielemente 58.1 und 54.1 in Fig. 9 dienen sowohl zur Gerauschdampfiing 
als auch zur Erhohung der Beweglichkeit wahrend der Verschiebung des StoBelementes 
aufgrund der Nachgiebigkeit unter Belastung. Selbstverstandlich ist das andere StoBelement 
10 5c, 5cl, 5d, 5b an dem Befestigvuigspunkt mit einem Gummielement versehen. 

Zwecks Arbeitserleichterung wird das Loch des StoBelementes 5b mit einem Gummielement 
(nicht gezeichnet) vor der Montage iiberzogen. 

Jede energieabsorbierende Begrenzereinheit 70, 80, 80a bis 80e in Fig. 1, 12 bis 21 hat 
vier Aufgaben zwecks Optimierung der Vorspannung der Sicherheitsgurte 64 zu erfiillen: 
15 - Abbau der Energieab sorption durch Federungs- imd Reibungsarbeit zwecks Verringerung 
Jk^^^ der Beschleunigung der Sicherheitsgurte, 
- Dampfen der Schwingung, 
Wj^y - Begrenzen der Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte durch Bruch der Sollbruchstelle 
"b" nach Sperrung durch Haltepaar bei Erreichen eines vorausberechneten Weges und 
20 - Aufirechterhalten (Konservieren) der Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte durch 
Spannkraft, Oberflachenbeschaffenheit beider Teile unter Spannkraft sowie durch 
Einrasten folgender Halteteile ineinander: 

* der an beiden Platten 71.4 drehbar gelagerten, durch Federelement 71.5 vorgespannten 
Halteplatte 71.3 in die Haltenut des Rohres 71.1 in Fig. 12 oder 

25 * der Halteaussparung des sich oflhenden Spannelementes 82a in den beidseitigen 
Haltesteg 81.2a des Halteelementes 81a in Fig. 14, 15 oder 

* des Halteringes 82.1b des sich schlieBenden Spannelementes 82b in die Haltenut des 
Halteelementes 81b in Fig. 16 bis 18. 

Somit ist die Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte 64 in Richtung So begrenzbar, 
30 konservierbar und von der Verschiebung des Lenkrades in Richtung Si bzw. S2 unabhangig. 
Wegen einer einmaligen Verwendung fur Vorspamnmg der Sicherheitsgurte beim 
FrontauQ)rall ist der Einsatz der Begrenzereinheit 70 bestehend aus einem Begrenzer 71, 
Federelement 72 und StoBdampfer'(Reibungsdampfer) 73 zu teuer. Zwecks Kostensenkung 
imd platzsparender Bauweise beschaftigt sich die Erfindimg mit Begrenzereinheit 80, 80a bis 
80e bestehend aus einem Paar Spannelement / Halteelement mit Begrenzer. Abhangig ist die 
Spannkraft (Federkraft) jedes Paares Spannelement / Halteelement von dem Material, der 
Lange 1, variablen Spaltbreite s in Langsrichtung sowie der Formgebung des Paares und 
Fedeirate durch Verformung des Spannelementes infolge der Erweherung oder Verengung 
(Verkleinerung) bei der Verschiebung entlang dem konusformigen Koiper des 
40 Halteelementes. Bei den gleichen Parametern ist die Spannkraft des Paares 80 geringer als die 
des Paares 80a wegen der zylindrischen Form des Spannelementes 82 mit do. Mit einem 
konusformigen Korper ist das Halteelement 81 versehen. 

Versehen ist das Halteelement 81a bis 81e mit einem konusformigen Korper 81.3a bis 81.3e 
nach Konusform (d 2 -di)/l zur Beruhrung mit dem zugehorigen Spannelement 81a bis 81e 
45 nach Konusform (D2-DO/L = (dj-dO/l in Fig. 14 bis 21. Dank diesem Merkmal 
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- vergroBert sich die Beriihrungsflache beider Elemente untereinander und dementsprechend 
die Spannkraft des Paares und 

- ist das Spannelement mit Spalt vom ziigehorigen Halteelement wahrend der Verrichtung 
der Federungs- und Reibungsarbeit gefuhrt. 

5 Durch Verengung des Umfanges des Spannelementes mit Durchmesser D 2 und D x auf einen 
Betrag z.B. 0.5 mm erhoht sich die Spannkraft des Paares 80a, 80c. 
Einschiebbar sind 

- durch Erweitern das Spannelement 82, 82a, 82c mit Spalt in das zugehorige Halteelement 
81, 81a, 81c und 

10 - durch Verengen das Spannelement 82b, 82d mit Spalt in das zugehorige Halteelement 
81b, 81 d, 

so daB jede Begrenzereinheit 80, 80a bis 80e unter Vorspannkraft vorgefertigt werden kann. 
Durch groBen Reibkoeffizient (schlechte Oberflachenbeschaffenheit), groBe Beriihrungsflache 
des Spannelementes mit dem Halteelement und starke Erweiterung oder Verengung des 
Spannelementes ist die Spannkraft zur Vorspannung imd zum Halten der Sicherheitsgurte 
derartig groB, so daB die Begrenzereinheit 80e ohne Halteteile in Fig, 21 verwendbar ist. Als 
die preiswerteste Begrenzereinheit setzt sich die Begrenzereinheit 80e aus Halteelement 81 e 
und Spannelement 82e zusammen, wobei das Halteelement 81e irgendeines der Halteelemente 
81, 81a bis 81d und das Spannelement 82e irgendeines der Spannelemente 82, 82a bis 82d 
20 allerdings ohne Halte und Anschlagteile ist. Dafiir kommen andere Anschlagteile 60.6, 60.7 
und 60.8 zum Einsatz. 

Zwecks Gerauschdampfung empfiehlt sich die Verwendung eines gerauschdampfenden 
Materials 83 auf die Beruhrungsflache des konusformigen Korpers jedes Halteelementes 81, 
81a bis 81e in Fig. 15. Von Spannkraft, Oberflachenbeschaffenheit (Rauhigkeit der 
25 Oberflachen) beider in Beruhrung befindhchen Teile und Reibkoeffizient hangt die 
Reibungsarbeit ab. 

Wahrend der Verschiebung des Spannelementes entlang dem Halteelement durch Zugkraft 
des Seiles 60 wird Federungsarbeit verrichtet. Genauso wie Federelement 72 und 
StoBdampfer (Reibungsdampfer) 73 verrichtet ein Paar Spannelement / Halteelement 
30 Reibungs- imd Federungsarbeit. 

Kurzfassung der mit der Erfindung erzielten Vorteile: 
Ife^^^ I. platzsparende Schutzvorrichtimg zur Losung der o.g. Falle Fl bis F6 
H ft** Fahrzeug mit herkommlicher Motorlagerung, Fahrzeug aus der Produiktion oder 

Vprentwicklung und Neufahrzeug kurz vor der Markteinfiihrung MB A-Klasse ® in 
35 Fig. 2, 3 sowie fur das Fahrzeug in Fig. 5, wohlgemerkt imter der Bedingung, daB 

Werkzeuge nicht und Bodengruppe wrwesentlich gedttdert werden, 

- fur Neufahrzeug mit Aggregatsverlagerung gemaB DE 4326396 Al (US-PS 5492193), 
DE 2246077 C2, DE 3301708 C2, DE 4405904 C2 oder 

- fur Neufahrzeug mit Aggregatstrennung gemaB DE 19636 167 zwecks Vermeiden von 
40 Intrusion und Vermehrung der Energieabsorption durch beide Langstrager 30 und die 

groBflachigen Deformationselemente 1 gemaB DE 196 15985 CI. 



II. Vermeiden vom Problem "oop" (out of position oder auflerhalb der optimalen Sit2position 
des Insassen) und Erhohung der Zuverlassigkeit des Insassenschutzes bei beliebigem 
realem Frontauiprall aufgrund des minimalen Zeitverbrauches durch Anordnung 
mindestens eines Paares voneinander unabhangig wdrkender StoBelemente in und/oder an 
5 Langstragern, so daB reichlich Restzeit vorhanden ist, fur Vorspannung der 

Sicherheitsgurte 64 vor der vollen Entfaltung der Airbags bei Verringerung der 
Gurtbeschleunigung durch energieabsorbierende Begrenzereinheiten. Vor der 
Durchfuhrung der Schutzvorrichtung gemiifi DE 3801347 C2 ausschlieBlich beim 
Frontaufprall ohne Offset miissen beide Langstrager, Motorlager, das Aggregat und 
10 Tragerrohr zuerst verformt werden. Reichlich Zeit ist verstrichen. Dies wirft die Frage au£ 
ob eine Restzeit fur die Durchfuhrung der Vorspannung wirklich noch vorhanden ist. 
Bei Einsatz von Gurtstrammern fur Sicherheitsgurte beginnt die Vorspannung ab 30 ms 
gemaB DE 3801347 C2, somit viel zu spat wegen der Auslosezeiten von 22 ms fiir die 
beiden BMW Frontairbags mit 62 sowie 135 Liter It. AMS 14/96. 



Unter Zuhilfenahme der Einstellocher in Abs. V und VI, des Versatzes von l x und 
Straffungstoleranzen in Abs. HI usw. kann ein Automobilhersteller die beste Strategic aus 
den Konstruktionsvarianten ermitteln. z.B. 

- gleichzeitiger Beginn der Vorspannung, Auslosung der Airbags und des Ziehens, wobei 


der Airbag zum Abfangen des Fahrers beim zusammengedriickten Lenkteil 91.1 voll 
20 entfaltet ist und/oder 

- Verwendung eines zuverlassigeren, aber langsamer wirkenden Sensors bei Verzicht auf 
Sensoren gemaB DE 41 1781 1 C2, US Pat. Nr. 5282134 usw., welche wegen Vielzahl 
von Rechenoperatibnen in extrem kurzer Zeit auBerst unzuverlassig und teuer sind, so 
daB sich Fehlauslosungen, Herstellungskosten und Reparaturkosten verringern. Bisher 

25 liegen die Reparaturkosten fur einen Satz von Airbags bei ca. 4000 DM wegen einer 

einmaligen Fehlauslosung. 
Innerhalb einer langeren Auslosezeit z.B. von 44 ms (das Zweifache von BMW) inid im 
Falle eines Versagens der Airbags und Sensoren iibernimmt die Schutzvorrichtung den 
Insassenschutz dxirch Ziehen des Lenkrades 90 aus dem Kopfaufschlagbereich des Fahrers 
30 sowie Vorspannung der Sicherheitsgurte in einer kurzen Zeitspanne, Begrenzung der 
Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte, Dampfen der Schwingung, Verringerung der 
Gurtbeschleunigung und Konservieren der Vorspannungskraft bis zum Bruch der 
Sollbruchstellen. Diese Merkmaie stellen eine zusatzliche Insassensicherheit dar. 
m.Bestimmung des Beginns der Schutzwirkung durch 

- Versatz von l x zwischen dem ersten Ende des StoBelementes 5 und dem yorderen Ende 
des Langstragers 30 wie lo > 0 oder li < 0 zwischen Aufpralltopf 5.1 und Langstrager 
30 in Fig. 1 oder 

- Wahl der steiferen Knautschzone Z a , Z b , Z c , Z a zur Lagerung des StoBelementes 5a, 5c, 
5cl, 5d in Fig. 2, 3, 7, 10 sowie 5el bis 5e4 

40 zwecks Vermeiden von einer teuren Reparatur beim Parken oder bei der Festsetzung der 
Schadenfall-Klasse wie Voll- und Teilkasko durch die Ermittlung der Schaden. Damit 
lassen sich die Zeitpunkte der Vorspannung der Sicherheitsgurte und der Verschiebung der 
Lenksaule zeithch versetzen sowie besser bestimmen, vor allem unter B erucksichtigung 
der Vielzahl von Einstellochern in Abs. V und VL Da eine Straffung 62 nicht unbedingt 

45 erforderHch ist, konnen die zulassigen Strafiungstoleranzen der Seile z.B. die starke 

Straffung des Seiles 60 und weniger starke Straffung der Seile 61, 62 fiir die Strategie der 
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Vorspannung und des Ziehens gewahlt werden. Die Notwendigkeit fiir die Straffung aller 
Seile 208, 209 It. S.2/Z. 12 und S.4/Z. 15 ist in der auflerst kurz verfugbaren Restzeit 
begrundet. 

IV. Verringerung der Beschleunigung der Sicherheitsgurte wahrend der Vorspannung durch 
5 Energieabsorption infolge Federungs- und Reibungsarbeit mittels mindestens eines Paares 

energieabsorbierender Begrenzereinheiten 70, 80, 80a bis 80e zur Losung des Falles F4 
vor allem im HGnblick auf den optimalen Schutz fur Fetusse vor schwerer oder todlicher 
Verletzung. 

V. Ftir die Vielzahl von Fahrzeugklassen von A-, C-, E-, G-, M-, S-, X-, V-, Z- und Van- 

10 Klassen mit ihren Derivaten ist die Verwendung derselben Seile 61, 62 mit je zwei bis vier 
gleichen Seillangen in Fig. 7 bis 1 1 realisierbar, durch 

- Einstellocher Hi, H 2 , .. , H„ des StoBelementes 5d, 

- Einstellocher Ki, K 2 , , K„ des StoBelementes 5a, 5b, 5d, 

- Einstellocher L u L 2 , .. , L„ und Ni, N 2 , , N n des Begrenzers 51 mit Sollbruchstelle 
"b", 

- Einstellocher N u N 2 , ..• , N n des Begrenzers 51a mit Sollbruchstelle "b", 

- Festklemmen einer Distanzbuchse 51.6a mit offenem Profil und Lange ft an dem Seil 
61, vorzugsweise vor dem Anschlagring 51.4a, zur Korrektur der Distanz von f 
zwischen dem Anschlagring 51.4a und Halter 51.5a in Fig. 8. Die vor dem 

20 Anschlagring 51.4a eingeklemmte Distanzbuchse ist gestrichelt gezeichnet. Die 

Bereitstellung einer Anzahl von Distanzbuchsen 51.6a mit verschiedenen Langen ft, f 2 , 
, fi, ermoglicht feine Einistellung nach der Herstellung oder in der Werkstatt. 

VI. Fur die Vielzahl von Fahrzeugklassen ist die Verwendung desselben Seiles 60 mit zwei bis 
vier gleichen Seillangen realisierbar, durch 

25 - Einstellocher Mi, M 2 , .. , M„ des Rohres 71.1 oder Spannelementes 82, 82a, 82b zur 

Aufiiahme des Seilendes 60 bei Verwendung von Seilhalter 60.2, Sicherungsteilen 60.4 
und Stift 60.3b (nicht gezeichnet, aber ahnlich den Teilen in Fig. 15) in Fig. 12 bis 16, 

- Einstellocher K u K 2 , , K„ des StoBelementes 5a, 5b, 5d in Fig. 7, 9, 10, 

- Einstellocher N b N 2 , , N n des Begrenzers 51c, 51d, 51e mit Sollbruchstelle "b" in 
30 Fig. 19 bis 21, 

- Festklemmen einer Distanzbuchse 60.6 mit offenem Profil und Lange gi an dem Vorseil 
^ 60.1 e, vorzugsweise vor dem Anschlagring 60.7, zur Korrektur der Distanz von g 

m zwischen dem Anschlagring 60.7 und dem am Schweller 34 befestigten Halter 60.8 in 

jw Fig. 21. Der Vorgang zum Festklemmen ist mit Pfeil gekennzeichnet. Die 

35 Bereitstellung einer Anzahl von Distanzbuchsen, 60.6 mit verschiedenen Langen gi, g 2 , 

> gm, gn ermoglicht feine Einstellung nach der Herstellung oder in der Werkstatt. 
VDLFur die Vielzahl von Fahrzeugklassen ist die Verwendung desselben Begrenzers 51, 51a 
mit gleicher Lange durch Einstellocher Ni, N 2 , , N n realisierbar. Durch Einstecken des 
Anschlagstiftes 51.4 in eines der Einstellocher Ni, N 2 , .. , N„ am anderen Ende des 
40 Begrenzers 51 ist der Bruch der Sollbruchstelle "b" in Fig. 11 bestimmbar. Wahrend des 
Zusammendruckens des Lenkteiles 91.1 zum Ziehen des Lenkrades 90 tritt bei 
zunehmender Au^rallenergie Bruch der Sollbruchstelle "b" infolge der Begrenzung durch 
Beruhnmg des Anschlagstiftes 51.4 mit dem Halter 51.5 ein, mit der Folge der Beendigung 
der Verschiebxmg des Lenkrades. 
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VULDurch die Standardisierung der Teile der Schutzvorrichtung mit Hilfe der Vielzahl von 
Einstellmoglichkeiten werden Kosten fur die Herstellung der Teile und Lagerhaltung 
erheblich eingespart. Ob die Zielangabe der DE 3801347 C2 durch Verwendung von 
gleichen SeiUangen fur verschiedene Fahrzeugklassen mit Hilfe einer einzigen 
5 Einstellmoglichkeit neuerdings erfiillt werden kann, darf bezweifelt werden, aufgrund des 
Unterschiedes der Abmessungen der Fahrzeuge. Zu unterstellen ist, daB die Seile des 
AUDI 80 ® weder fiir AUDI A3 ® noch fur A8 ® passen, wegen dieser einzigen 
Einstellmoglichkeit durch Veranderung der Position des Umlenkteiles 204 auf dem 
Tragerrohr 201 im Vergleich mit fiinf Einstellmoglichkeiten fur Seile 61, 62 und 
10 mindestens drei Einstellmoglichkeiten fiir Seil 60. 

IX.energieabsorbierende, preiswerte und platzsparende Begrenzereinheit 80, 80a bis 80e fiir 
Sicherheitsgurte des Fahrers und Beifahrers oder alle Insassen. Dank platzsparender 
Bauweise konnen mehrere Begrenzereinheiten in Hintereinanderschaltung zum Einsatz 
kommen. 

15 X. Kostenersparnis durch Vorfertigung der Begrenzereinheit 80, 80a bis 80e unter 

Vorspannkraft, durch groBen Toleranzbereich und durch Qualitatskontrolle vor der 
Lieferung. Im Falle eines Ausschlusses verschafft eine Veranderung der Positionierung des 
Paares Spannelement / Halteelement zueinander eine Abhilfe, wobei die Differenz durch 
die andere Belegung der Einstellocher in Abs. VI ausgeglichen wird. Diese MaBnahme 
20 erlaubt eine grofie Bandbreite fur den Toleranzenbereich der Vorspannkrafte bei einem 
Typ der Begrenzereinheiten. Aus einem Toleranzenbereich ergeben sich zJB. zehn 
Toleranzklassen, welche mit Farben fur den Einbau gekennzeichnet sind. Beim Einbau 
werden die DifFerenzen durch Belegung in einem der z.B. 20 Einstellocher Ki, K 2 , , K„ 
ausgeglichen. Die anderen Einstellocher Mi, M 2 , , M„ und Einstellocher Ni, N 2 , , N n 
25 ermoglichen die Anpassung bzw. Einstellung. Dank diesem Merkmal verringern sich die 
Ausschufiquote \md dementsprechend die Herstellungskosten. 
XI.Kostenersparnis durch Vorfertigung einer Schutzvorrichtung aus den Seilen 60 bis 62, 
Umlenkteilen 40 bis 49 und Begrenzereinheiten fiir die just-in-time Lieferung zum 
Montageband. 

30 Folgende Zeichnungen zeigen Ausfuhrungsformen der Erfindung unter Beriicksichtigung des 
xyz Koordinatenisystems: 

Fig. 1 eine schematische Ansicht einer Bodengruppe mit einem Aggregat 10, Lenkrad 90, 
einer Lenksaule 91 und der 1. Ausfuhrungsform einer Schutzvorrichtung mit einem Paar 
voneinander \mabhangig wirkenden St oB element en 5, deren Lagergehause 30.7 an den 
Langstragern und/oder dem Quertrager angebracht sind, sowie mit Deformationselementen 
1, Fiihrungselementen 52, Aufpralltdpfen 5.1, Seilen 60 bis 62, Begrenzern 51, 
Umlenkteilen 40 bis 49 und zwei Paar energieabsorbierenden Begrenzereinheiten 70 in xy- 
Ebene. 

Fig. 2 einen Langsschnitt eines querliegenden Aggregats, dessen Verlagerung gemafi DE 
40 4326396 Al nach Frontaufprall eingetreten ist, mit der 3. Ausfuhrungsform der 

Schutzvorrichtung, wobei jedes StoBelement 5c mit Fuhrungselement 52a an dem dem 
Aggregat zugewandten, vorderen Endbereich eines Langstragers 30 und an einem 
Lagerteil 58c der Gleitwand 55 angebracht ist. 
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Fig. 3 einen Langsschnitt eines querliegenden Aggregats gemaB DE 4326396 Al mit der 4. 
Ausfuhrungsform der Schutzvorrichtung, mit dem Unterschied zu der 3. Ausfuhrungsform 
durch Lagerteil 58cl des Quertragers 31 zur Lagerung des StoBelementes 5cl. 
Fig. 3a einen vergroBerten Teilschnitt des Lagerteiles 58cl mit Gummilager 58.1 zur 
5 Lagerung des StoBelementes 5cl aus Fig. 3. 

Fig. 4 eine perspektivische Ansicht des Langstragers 30 mit Knautschzone Z c verstarkt durch 

Zusatzelement 3c zur Aufhahme jenes StoBelementes aus Fig. 2 und 3. 
Fig. 5 eine schematische Ansicht der Schutzvorrichtung gemaB DE 3801347 C2. 
Fig. 6 eine schematische Ansicht einer Bodengruppe mit einem Aggregat und der 2. 
10 Ausfuhrungsform der Schutzvorrichtung mit einem Paar voneinander unabhangig 

wirkenden StpBelementen 5, deren Lagergehause 30.7a in den Langstragern und/oder dem 
Quertrager angebracht sind, sowie mit Aulpralltdpfen 5.1a, Deformationselementen, 
Fuhrungselementen und Begrenzern in xy-Ebene. 
Fig. 7 eine perspektivische Ansicht des Langstragers 30 mit Knautschzone Za verstarkt durch 
15 Zusatzelement 3d zur Aufhahme des StoBelementes 5d der 5. Ausfuhrungsform der 
Schutzvorrichtung. 

Fig. 8 einen Schnitt der 6. Ausfuhrungsform der Schutzvorrichtung entlang der II-II in Fig. 9 
zur Veranschaulichung des Vorganges zur Einstellung der Distanz von f zwischen dem 
Anschlagring 51.4a und Halter 51.5a durch Festklemmen einer Distanzbuchse 51.6a mit 
20 offenem Profil und Lange fi an dem Seil 61. 

Fig. 9 eine schematische, perspektivische Ansicht einer Symmetriehalfte der 6. 
Ausfuhrungsform der Schutzvorrichtung mit StoBelement 5a, Seilen 60, 61, 
Fuhrungselement 52a, Umlenkteilen 44a, 47a, 48 und Begrenzer 51a. 
Fig. 10 eine schematische, perspektivische Ansicht des Langstragers 30, welcher in n- 
25 Knautschzonen unterteilt wird, mit Knautschzone Z b verstarkt durch Zusatzelement 3b zur 
Aufhahme des StoBelementes 5b der 7. Ausfuhrungsform der Schutzvorrichtung. 
Fig. 1 1 einen Schnitt der 1. Ausfuhrungsform der Schutzvorrichtung entlang der Linie I-I in 
Fig. 1. 

Fig. 12 eine schematische, perspektivische Ansicht der 1. Ausfuhrungsform einer 
30 energieabsorbierenden Begrenzereinheit 70 zur Vorspannung der Sicherheitsgurte. 
Fig. 13 eine schematische, perspektivische Ansicht der 2. Ausfuhrungsform der 

energieabsorbierenden Begrenzereinheit 80. 
Fig. 14 eine schematische, perspektivische Ansicht der 3. Ausfuhrungsform der 

energieabsorbierenden Begrenzereinheit 80a. 
Fig. 15 einen Schnitt der 3. Ausfuhrungsform der Begrenzereinheit 80a nach Einrasten der 

Halteaussparung in den Haltesteg 81.2a entlang der Linie m-DI in Fig. 14. 
Fig. 16 eine schematische, perspektivische Ansicht der 4. Ausfuhrungsform der 

energieabsorbierenden Begrenzereinheit 80b. 
Fig. 17 einen Schnitt der 4. Ausfuhrungsform der Begrenzereinheit 80b nach Einrasten des 
40 Halteringes 82.1b in die Haltenut entlang der Linie V-V in Fig. 16. 

Fig. 18 einen Schnitt der 4. Ausfuhrungsform der Begrenzereinheit 80b nach Einrasten des 

Halteringes 82.1b in die Haltenut entlang der Linie IV-IV in Fig. 16. 
Fig. 19 eine schematische, perspektivische Ansicht der 5. Ausfuhrungsform der 
energieabsorbierenden Begrenzereinheit 80c. 
45 Fig. 20 eine schematische, perspektivische Ansicht der 6. Ausfuhrungsform der 
energieabsorbierenden Begrenzereinheit 80d. 
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Fig, 21 eine schematische, perspektivische Ansicht der 7. Ausfuhrungsform der 

energieabsorbierenden Begrenzereinheit 80e ohne Halteteile und zur Veranschaulichung 
des Vorganges zur Einstellung der Distanz von g zwischen dem Anschlagring 60.7 und 
Halter 60.8 durch Festklemmen einer Distanzbuchse 60.6 mit ofFenem Profil und Lange gi 
5 an dem Vorseil 60. le. 

Das gezeichnete Lenkrad 90 in Fig. 1 und 5 verkorpert den Rechtsverkehr. Sowohl fur 
Rechtsverkehr-Fahrzeuge als auch Linksverkehr-Fahrzeuge sind alle Merkmale brauchbar. 

In der 1. und 2. Ausfuhrungsform in Fig. 1 und 6 sind die Positionen der Paare 
StoBelemente 5 und Begrenzer 51 untereinander vertauscht. Daran unterscheiden sich beide 
10 Schutzvorrichtungen, so daB eine Beschreibung genugt. 

Vom Lagergehause 30.7 in Fig. 1 und 1 1 ist jedes Stofielement 5 mit dem Fuhrungselement 
52 gefuhrt, welches 

- mit Muttern 1.6 der Vorderplatte 1.1 des Deformationselementes 1 mittels Schrauben 1.7 
verschraubt ist und 

15 - ein Halteloch zur Einstecken sowie zur Sicherung des Begrenzers 51 (Einbau in Abs. VII) 
)M ^ mittels Verbindungselementen 51.1 und einen Steg mit Loch als Umlenkteil 47 zur 
■ *TB Umlenkung und Verschiebung des Seiles 60 auiweist. 

^^^^ Als Umlenkteile 47, 40 und 49 konnen auch rollende Umlenkteile 44 verwendet werden. 
Allerdings verteuert sich der Einsatz. Zwischen dem Roller 44.3 und Halter 44.2 des 
20 Umlenkteiles 44 ist das Seil 61 vom Roller gefuhrt. Das Umlenkteil 46 ist dem 44 ahnlich. 
Tm Halter wird der Roller durch Halteniete 44.1 gesichert. Fest angebracht sind 

- die Umlenkteile 42, 43, 45 des fur das Fahrzeug auf dem Montageband vorgefertigten 
Komponentes mit Seilen 61, 62 an dem Montagetrager 56.1 oder einem steifen Teil der 
Fahrgastzelle 56, 

25 - Umlenkteile 40, 44, 46 am Quertrager 31 und 

- jene Seile am Umlenkteil 41 bestehend aus Gewindestift 41.1 und Mutter 41.2. 
Nach Einstellung zur gewunschten Straffimg des Seiles durch Belegung eines der 
Einstellocher Li, L 2 , .. , U der zugehorigen Begrenzer 51 werden die gabelformigen Seilhalter 
61.1 des Seiles 61 und 62.1 (nicht gezeichnet) des Seiles 62 durch Verbindungselemente 51.2 

30 drehbar gesichert. 

In der 3. bis 7. Ausfuhrungsform in Fig. 2, 3, 7, 9 und 10 ist bei Verzicht auf 
Lagergehause 30.7, 30.7a ein Paaf StoBelemente 5a bis 5d, 5cl in oder an den Langstragern 
30 angebracht. Die Befestigung des St oC element es an der verstarkten Knautschzone erfolgt 
fiber Befestigungselement 54 und Mutter 54.2 bei Verwendung eines Giimmielementes wie 
35 54.1 m Fig. 9. Fur form- und/oder kraftschliissige Verbindung kommt Vernieten oder 
VerschweiBen auch in Frage. Das Loch im Steg des Fuhrungselementes 52a dient als 
Umlenkteil 47a zur Umlenkung und Verschiebung des Seiles 60. Nach Einstellung ist das 
Fuhrungselement 52a mit Stofielement 5a mittels Verbindungselementen 52.1 verschraubt. 
Durch weitere Verwendung der Verbindungselemente 52.1 zur Befestigung des Seilhalters 
40 61.1a des Seiles 61 am Fuhrungselement 52a in Fig. 10 werden Kosten eingespart. 

Falls jedoch aus irgendeinem Grund der Einstellung ein anderes Einstelloch belegt werden 
mnB, dann ist der Seilhalter 61.1a mit Stofielement 5b mittels Verbindungselementen 52.1a in 
Fig, 9 verschraubt. Die Montage des vorgefertigten Komponentes mit Seil 61, Umlenkteilen 
42, 43, 44a (ahnlich wie 44), Begrenzer 51a und Halter 51.5a in Fig. 8 und 9 erfolgt uber 
45 kraftschliissige Verbindung der Umlenkteile mit den steifen Fahrzeugtragern 31, 56.1 und des 
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Halters mit Quertrager 31. Aus Fig. 9 ist das Umlenken des Seiles 60 durch Umlenkteile 47a 
und 48 ersichtlich. 

Anbringbar ist das Halteelement der energieabsorbierenden Begrenzereinheit 70, 80, 80a 
bis 80e in Fig. 1, 12 bis 21 an jedem steifen Fahrzeugtrager wie Halteelement 81e am 
5 Schweller 34 in Fig. 21. Das sich duxch Zugkraft des Seiles 60 bewegende Element 71.1, 82, 
82a bis 82c ist mit Sollbruchstelle "b" versehen. Dagegen sind die Begrenzereinheiten 80d, 
80e mit Begrenzem 51d, 51e mit Sollbruchstelle "b" versehen. Nach Einrasten der Halteteile 
ineinander bei zunehmender Zugkraft tritt Bruch ein. 

Ia der 1. Ausfuhrungsform besteht die Begrenzereinheit 70 in Fig. 1, 12 aus einem 
10 Federelement 72, StoBdampfer 73 und Begrenzer 71, dessen Rohr 71.1 mit Haltenut in 

dessen Halteelement 71.2 durch Zugkraft des Seiles 60 bis zum Einrasten der federbelasteten 
Halteplatte 71.3 in jene Haltenut bewegt wird. 

In der 2. und 3. Ausfuhrungsform besteht die Begrenzereinheit 80, 80a in Fig. 13 bis 15 
aus einem sich oflhenden Spannelement 82, 82a mid einem Halteelement 81, 81a. AuBer der 
15 Form (Zylinder zu Konus) unterscheiden sich die beiden Begrenzereinheiten durch Haltepaar 
Halteaussparung / beidseitigen Haltesteg 81.2a des Steges 81.1a. Die mit s gekennzeichnete 
ft^^Spaltbildung nimmt EinfluB auf die Federrate bzw. Spannkraft und das Einrasten. Die 
%KJ9 Spaltform S A in Langsrichtung muB derartig ausgebildet sein, daB der Langspalt s a > 0 

zwischen der Spaltoflhung und dem Steg 81.1a sowie zwischen der Spaltoflhung und dem 
20 Haltesteg 81.2a in Langsrichtung weder zu klein noch zu grofi ist, urn weder die Spannkraft 
des Spannelementes 82a am Halteelement 81a noch leichte Fuhrung der Spaltoflhung durch 
Steg 81.1a zu beeintrachtigen. Nach Einstecken in die Locher des Spannelementes 82a und 
gabelformigen Seilhalters 60.2 des Gurtseiles 60.1 (Seiles 60.1 des Sicherheitsgurtes 64) wird 
der Anschlagstift 60.3 durch zwei Sicherungsteile 60,4 gesichert. Nach Einrasten jener 
25 Halteaussparung in jenen beidseitigen Haltesteg, Begrenzung durch Beriihrung des 

Anschlagstiftes 60.3 mit Umfangsrand des Halteelementes unter Einhaltung der Abstande Si 
und s 2 und nach Bruch der Sollbruchstelle M b" wird die Vorspannungskraft der 
Sicherheitsgurte 64 durch das Haltepaar aufrechterhalt en. 

In der 4. Ausfuhrungsform besteht die Begrenzereinheit 80b in Fig. 16 bis 18 aus einem 
30 sich schlieBenden Spannelement 82b und einem Halteelement 81b. Nach Einstecken in die 
Locher des Spannelementes 82b, Seilhalters 60.2a des Gurtseiles 60.1 und zweier 
Fuhrungsbuchsen 60.5a wird der Anschlagstift 60.3a durch zwei Sicherungsteile 60.4a 
gesichert. 

Die Spaltform Sb in Langsrichtung muB derartig ausgebildet sein, daB der Langspalt s b > 0 
zwischen der Spaltoflhung und dem Fuhrungsstift 82.2b, auch beim Einrasten, in 
Langsrichtung weder zu klein noch zu grofi ist, urn weder die Spannkraft des Spannelementes 
82b am Halteelement 81b noch leichte Fuhrung der Spaltoflhung durch Fuhrungsstift 82.2b 
zu beeintrachtigen. Die mit "a" gekennzeichnete, konusformige Abschragung (Fase) 
erleichtert das Einrasten des Halteringes 82.1b des Spannelementes 82b in die Haltenut des 
40 Halteelementes. Nach Einrasten des Halteringes 82.1b in die Haltenut, Begrenzung durch 
Beruhrung beider Fuhrungsbuchsen 60.5a des Anschlagstiftes 60.3a mit den Kanten beider 
Seitennuten des Halteelementes unter Einhaltung der Tiefe der Haltenut von s 3 und nach 
Bruch der Sollbruchstelle "b" wird die Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte durch das 
Haltepaar aufrechterhalten. 
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In der 5. Ausfuhrungsform besteht die Begrenzereinheit 80c in Fig. 19 aus einem sich 
oflhenden Spannelement 82c ohne Sollbrachstelle, einem Halteelement 81c, Haltepaar 
Halteausspaiung / beidseitigem Haltesteg 81.2c des Steges 81.1c und Begrenzer 51c mit 
Sollbruchstelle "b" zwecks Begrenzung. Die Vorgehensweise zum Aufrechterhalten der 
5 Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte entspricht der 3. Ausfuhnmgsform. 

Nach Einstecken in die Locher des Spannelementes 82c, Seilhalters 60.2c des Vorseiles 60,1c 
und zweier Fuhrungsbuchsen 60.5a wird der Stift 60.3c (nicht gezeichnet, dem 60.3 ahnlich) 
durch zwei Sicherungsteile 60.4a gesichert. 

In der 6. Ausfuhnmgsform besteht die Begrenzereinheit 80d in Fig. 20 aus einem sich 
10 schlieBenden Spannelement 82d ohne Sollbruchstelle, einem Halteelement 81d, Haltepaar 
Haltenut / Haltering 82.1 d des Spannelementes 82d und Begrenzer 51d mit Soflbruchstelle 
"b" zwecks Begrenzung. Die Vorgehensweise zum Aufirechterhalten der Vorspannungskraft 
der Sicherheitsgurte entspricht der 4. Ausfuhrungsform. 

Nach Einstecken in die Locher des Spannelementes 82d, Seilhalters 60.2d des Vorseiles 
75 60.1d und zweier Fuhrungsbuchsen 60.5a wird der Stift 60.3d (nicht gezeichnet) durch zwei 

Sicherungsteile 60.4a gesichert. 
SriN^ In der 7. Ausfuhrungsform besteht die preiswerteste Begrenzereinheit 80e ohne Halte und 
ji^*SWAnschlagteile in Fig. 21 aus einem sich schlieBenden oder oflhenden Spannelement 82e ohne 

Sollbruchstelle, einem Halteelement 81e und Begrenzer 51e mit Sollbruchstelle "b" zwecks 
20 Begrenzung. 

Bereits beschrieben sind die Vorgehensweise zur Einstellung der Distanz zwischen 
Anschlagring 60.7 und Halter 60.8 mittels Distanzbuchse 60.6 und das Aufirechterhalten der 
Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte 64. 
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Patentansp ruche 

1. Lenksaule und Sicherheitsgurte eines Fahrzeuges mit Schutzvorrichtung, 

- dessen Langstrager 30 in n- Knautsckzonen unterteUt wird, 

5 - dessen Quertrager 31, Schweller 34, Montagetrager 56.1, Gleitwand 55, FahrgastzeUe 56 
oder eine der steifen Knautschzonen Z a , Zt>, Zc, Z<j, Zn-2, Za-u Zn, Zn+i als ein unter 
FrontaufpraUenergie wenig oder kaum deformierter Fahrzeugtrager verwendbar ist und 

- ein Lagerteil 58a bis 58d an dessen Fahrzeugtrager, die Umlenkteile 40, 42 bis 49 an 
dessen Fahrzeugtragern, das Umlenkteil 41 an dessen Lenksaule 91 angeordnet sind, 

10 zur Erhohung der Zuverlassigkeit und des Insassenschutzes bei beliebigem realem 

FrontaufpraU und zur Ubernahme des Insassenschutzes beim Versagen der Airbags und 
Sensoren, gekennzeichnet durch Verwendung mindestens eines Paares voneinander 
unabhangig wirkender StoBelemente 5, 5a bis 5d, 5cl, 5el bis 5e4, 

- deren Lagergehause 30.7, 30.7a an oder in den Fahrzeugtragern, die Aufpralltopfe 5.1, 
5.1a an deren erst en Enden und die Fuhrungselemente 52 an deren anderen Enden; 

^i^m- deren erste Enden an oder in den vorderen Endbereichen der Langstrager 30, deren andere 
wj^P Enden durch Lagerteile 58a bis 58d und die Fuhrungselemente 52a an deren mittleren 
Teilen; oder 

- deren erste Enden an oder in den vorderen Endbereichen der Langstrager 30, deren 
20 mittlere Teile durch Lagerteile 58a bis 58d und die Fuhrungselemente 52a an deren 

anderen Enden 

angeordnet sind, und durch Anordnung der Umlenkteile 47, 47a an den Fuhrungselementen 
52, 52a und beider Enden des von Umlenkteilen 47 bis 49 umgelenkten Seiles 60 an den 
Sicherheitsgurten 64, so daB sich die unabhangig wirkenden StoBelemente bei jedem 
25 FrontaufpraU voneinander unabhangig verschieben, mit der Folge der Verschiebung des Seiles 
60 zwecks Vorspannung jener Gurte in einer kurzen Zeitspanae. 

2. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch Anordnung 
mindestens eines Paares energieabsorbierender Begrenzereinheiten 70, 80, 80a bis 80e mit 

30 Sollbruchstellen "b" an den Sicherheitsgurten und an beiden Enden des Seiles 60, so daB 
durch die voneinander unabhangigen Verschiebungen der StoBelemente bei jedem 
FrontaufpraU das SeU 60 die Begrenzereinheiten bis zum Bruch der SoUbruchsteUen zieht, 
zwecks Begrenzung der Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte 64, Verringerung der 
Gurtbeschleunigung durch Reibungs- und/oder Federungsarbeh und Konservieren der 
Vorspannungskraft durch Einrasten der Teile der Haltepaare ineinander xmd/oder SpannkrafL 

3. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnung 

- mindestens eines Paares Begrenzer 51, 51a mit SoUbruchsteUen "b" an den 

40 Fuhrungselementen 52 und/oder zwischen den Teflen des SeUes 61 und SeUes 62 sowie 

- der erst en Enden beider von UmlenkteUen 40, 42 bis 46 umgelenkten SeUe 61, 62 am 
UmlenkteU 41 und der anderen Enden an den Fuhrungselementen 52a, Begrenzern 51 oder 
Stofielementen 5a, 

so dafl durch die voneinander unabhangigen Verschiebungen der StoBelemente bei jedem 
45 FrontaufpraU ein oder beide SeUe 61, 62 das Lenkrad 90 aus dem Kopfaufschlagbereich des 
Fahrers bis zum Bruch der SoUbruchsteUen nach vorne Ziehen. 


4. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines Versatzes von l x zwischen dem ersten Ende des 
Stofielementes 5 und dem vorderen Ende des Langstragers 30. 

5. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
gekennzeichnet durch Anordnung des Lagerteiles 58a, 58c, 58cl, 58d an dem Quertrager 31, 
dem steifen hinteren Endbereich des Langstragers 30 oder der Gleitwand 55. 

6. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dali der 
Quertrager 31 zwei Aussparungen aufweist, wovon eine mit einem steifen Lagerteil 58cl 
versehen ist. 

7. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 4, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines Loches am Quertrager 31 als Lagerteil 58b. 

8. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 5 bis 7, dadurch 
gekennzeichnet, dafl das Lagerteil 58a, 58b, 58c, 58cl, 58d mit Gummilager 58.1 versehen 
ist. 

9. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines steifen Zusatzelementes 3a, 3b, 3c , 3d an der 
Knautschzone Z a , Z b , Z c , Za des vorderen Endbereiches des Langstragers 30. 

10. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
gekennzeichnet durch Anordnung 

- des ersten Endes des Stofielementes 5a in der Knautschzone Z a , 

- des mittleren Teiles durch Lagerteil 58a des Quertragers 31 und 

- des Fuhrungselementes 52a an dem anderen Ende. 

11. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 9, 
gekennzeichnet durch Anordnung 

- des ersten Endes des Stofielementes 5b bis 5d, 5cl, 5e3, 5e4 an der Knautschzone Z b , Z c , 
Zd» 

- des mittleren Teiles durch Lagerteil 58b, 58cl, 58d des Quertragers 31 oder Lagerteil 58c 
der Gleitwand 55 und 

- des Fuhrungselementes 52a an dem anderen Ende. 

12. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 9, 
gekennzeichnet durch Anordnung 

- des ersten Endes des Stofielementes 5el, 5e2 an der Knautschzone Z c , 

- des Fuhrungselementes 52a an dem mittleren Teil und 

- des anderen Endes durch Lagerteil 58cl des Quertragers 31 oder Lagerteil 58c der 
Gleitwand 55. 

13. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dafi das erste Ende des Stofielementes 5a bis 5d, 5cl, 5el bis 5e4 
mit Knautschzone Z a , Zb, Z 6 , Z d form- und/oder kraftschlussig verbunden ist. 


t 


10 


15 



25 


30 


40 


45 


14. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, daB das erste 
Ende des StoBelementes mit Knautschzone Z a , Zt>, Z c , Z d mittels Befestigungselement 54 und 
Mutter 54.2 bei Verwendung eines Gummilagers 54.1 drehbar verbunden ist. 

15. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, daB das StoBelement 5a, 5b, 5d mit Einstellochern Ki, K 2 ,. Kh,. ., 
Ko versehen ist. 

16. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, daB das 
StoBelement 5d mit Einstellochern Hi, H 2 , , H„ versehen ist. 

17. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
gekennzeichnet durch Anordnung des StoBelementes 5, 5a bis 5d, 5cl, 5el bis 5e4 in oder 
durch ein Loch des Fiihrungselementes 52, 52a. 

18. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
gekennzeichnet durch Anordnung des Begrenzers 51 in ein Loch des Fuhrungselementes 52. 

19. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 18, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Begrenzer 51 mit Sollbruchstelle "b", Einstellochern Li, L2, ... , L„ und Ni, N 2 , , N n versehen 
ist. 

20. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 18 und 19, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines Anschlagstiftes 51.4 an einem Einstelloch des 
Begrenzers 51, dessen Halter nach Sicherung jenes Anschlagstiftes an dessen Einstelloch 
mittels Sicherungsteilen 51.3 an Muttern 51.6 des Quertragers 31 mittels Schrauben 51.7 fest 
anbringbar ist. 

21. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 17 bis 20, dadurch 
gekennzeichnet, daB das StoBelement oder der Begrenzer mit Fuhrungselement mittels 
Verbindungselementen 1.5, 51.1 oder 52.1 verschraubbar ist. 

22. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 17 und 21, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Begrenzer 51a mit Sollbruchstelle "b" und Einstellochern 
Ni, N 2 , , N n versehen ist. 

23. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 22, gekennzeichnet durch Anordnung des 
Begrenzers 51a zwischen den Teilen des Seiles 61, 62. 

24. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines Seilhalters 61.1, 62.1, 61.1a, 62.1a des Seilendes 61, 
62 an einem Einstelloch des Begrenzers 51, einem Einstelloch Kb des StoBelementes 5a, 5b, 
5d oder dem Fuhrungselement 52a. 

25. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 24, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Seilhalter an dem Begrenzer, StoBelement oder Fuhrungselement mittels 
Verbindungselementen 51.2, 52.1 oder 52.1a drehbar anbringbar ist. 
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26. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
gekennzeichnet durch Anordnung einer klemmbaren Distanzbuchse 51.6a mit offenem Profil 
und Lange fi, f 2 , , fm. oder £ an dem Seil 61, 62 zwischen dem Anschlagring 51.4a und 
Halter 51.5a. 

5 

27. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Begrenzereinheit 70 aus einem Federelement 72, StoBdampfer 73 
und Begrenzer 71 besteht. 

10 28. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 27, gekennzeichnet durch Anordnung 
einer Haltenut am Rohr 71.1 und einer durch Federelement 71.5 vorgespannten Halteplatte 
71.3 an beiden Platten 71.4 des Halteelementes 71.2. 

29. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 3, dadurch 
15 gekennzeichnet, daB die Begrenzereinheit 80, 80a bis 80e besteht aus einem Halteelement 81, 
81a bis 81e und einem Spannelement 82, 82a bis 82e, woran eine Spaltform in Langsrichtung 
ausgebildet ist. 

0. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 28 oder 29, gekennzeichnet durch 
'Anordnung eines Halteelementes 71.2, 81, 81a bis 81e an einem Fahrzeugtrager. 

3 1. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Beruhrungsflache des Koipers 81, 81.3a bis 81.3e des Halteelement 81, 81a bis 81e von 
einem gerauschdampfenden Material 83 umgeben ist. 

32. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 27 bis 3 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Rohr 71.1 oder Spannelement 82, 82a, 82b mit Sollbruchstelle "b" 
und Einstellochern Mi, M 2 , ,M n versehen ist. 

33. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 29, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Begrenzer 51c, 51d, 51e der Begrenzereinheit 80c, 80d, 80e mit Sollbruchstelle "b" und 
Einstellochern Ni, N 2 ,. , N„ versehen ist. 

34. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 29 bis 33, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Konusform des Spannelementes 82a bis 82e die gleiche des 
zugehdrigen Korpers 81.3a bis 81.3e aufweist. 
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35. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 29 bis 34, 
gekennzeichnet durch Anordnung einer Spaltform S A mit einer Halteaussparung am 

40 Spannelement 82a in Langsrichtung. 

36. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 29 bis 34, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines beidseitigen Haltesteges 81.2a am Steg 81.1a des 
Halteelementes 81a. 
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37. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 29 bis 36, dadurch 
gekennzeichnet, daB bei Bewegung in Langsrichtung das sich oflhende Spannelement 82a 
vom beidseitigen Haltesteg 81.2a leicht und vom Koiper 81.3a reibend gefiihrt ist. 
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38. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 29 bis 37, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines Aaschlagstiftes 60.3 als Bewegungsbegrenzer in 
Langsrichtung am Spannelement 82a. 

5 39. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 29 bis 34, 

gekennzeichnet durch Anordnung einer Spaltform Sb am Spannelement 82b in Langsrichtung 
und eines Halteringes 82.1b am Ende jenes Spannelement es. 

40. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 29 bis 34, 

10 gekennzeichnet durch Anordnung einer konusformigen Abschragung "a", einer Haltenut und 
eines Fiihnmgsstiftes 82.2b am Halteelement 81b. 

41. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 29 bis 34, 39 und 

40, dadurch gekennzeichnet, dafl bei Bewegung in Langsrichtung das sich schlieBende 

15 Spannelement 82b vom Fiihrungsstift 82.2b leicht und vom Korper 81.3b reibend gefiihrt ist. 

42. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 29 bis 34, 39 bis 

41, gekennzeichnet durch Anordnung 

' iH~ zweier Seitennuten am Halteelement 81b und 

■&dm- zweier Fuhrungsbuchsen 60.5a mit Anschlagstift 60.3a als Bewegungsbegrenzer in 
Langsrichtung am Spannelement 82b. 

43. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 29 bis 42, dadurch 
gekennzeichnet, daJS das Seil 60.1 des Sicherheitsgurtes 64 mit Spannelement 82a, 82b 

25 verbindbar ist, mittels Seilhalter 60.2, 60.2a, Anschlagstift 60.3, 60.3a, zwei Sicherungsteilen 
60.4, 60.4a, ggf zwei Fuhrungsbuchsen 60.5a. 

44. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 27 bis 43, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Seil 60 mit Rohr 71.1 oder Spannelement 82, 82a bis 82e verbindbar 

30 ist, mittels Seilhalter 60.2c, 60.2d, 60.2e, Stift 60.3ic, 60.3d, 60.3e, zwei Sicherungsteilen 
60.4a und Vorseil 60.1c, 60.1d, 60.1e. 

45. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspruche 27 bis 44, 
gekennzeichnet durch Anordnung einer klemmbaren Distanzbuchse 60.6 mit offenem Profil 

5 und Lange gi, g2, , g m oder g n an dem Vorseil 60.1e des Seiles 60 zwischen dem 
Anschlagring 60.7 und Halter 60.8'. 

46. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines Loches am Steg des Fxihrungselementes 52, 52a als 

40 Umlenkteil 47, 47a des Seiles 60. 

47. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach jedem vorgenannten Anspruch, gekennzeichnet 
durch Verwendung von Metallen, Verbundmaterialien, glasfaserverstarkten oder 
nichtmetallischen Werkstoffen fur das Material des Stofielementes, Zusatzelementes, 

45 Fuhrungselementes, Lagerteiles, Begrenzers, Halteteiles, Spannelement es, Haheeleinmtes, 
Rohres und Anschlagteiles. 
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